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(54) Amortisseur hydraulique bi-mode

(57) Cet amortisseur (2) comporte un piston (4) dont
la tête (22),subdivise un cylindre (6) en une chambre
basse (30) et une chambre haute (32).

Il comporte des moyens de décharge bas (51, 50,
52) connectant les chambres sur une première plage de
positions de la tête (22), et des moyens de décharge
hauts (53, 55, 54) connectant les chambres sur une se-
conde plage de positions de la tête (22), de sorte que
l’amortisseur présente entre les première et seconde pla-

ges une résistance élevée et sur la première plage et sur
la seconde plage une résistance réduite.

La tête (22) du piston (4) porte, sur une face radiale
(38), un joint d’étanchéité (46), et comporte une dériva-
tion haute (62) pour appliquer la pression de la chambre
haute (32) sur le joint et une dérivation basse (60) pour
appliquer la pression de la chambre basse (30) sur le
joint.
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Description

[0001] L’invention a pour domaine celui des amortis-
seurs du type comportant un piston ayant une tige et une
tête, propre à coulisser dans un cylindre, ledit cylindre
comportant une chambre principale subdivisée par la tête
en une chambre basse et une chambre haute, et des
moyens de décharge connectant hydrauliquement les
chambres basse et haute pour une plage de positions
de la tête du piston à l’intérieur de la chambre principale.
[0002] Le document GB 1 239 667 divulgue un amor-
tisseur du type précité. La paroi latérale de la chambre
principale est munie d’une pluralité de trous calibrés dis-
posés le long de l’axe de l’amortisseur et d’un trou de
décharge non calibré situé à proximité de la paroi d’ex-
trémité supérieure de la chambre principale. Ces trous
permettent la circulation du fluide entre les chambres
basse et haute, à travers la chambre de décharge. Pour
une position donnée de la tête du piston subdivisant la
chambre principale en une chambre basse et une cham-
bre haute, l’effort généré par l’amortisseur dépend du
nombre de trous calibrés débouchant dans la chambre
basse, sachant que tout le fluide passant par ces trous
calibrés passera librement par le trou non calibré de la
chambre haute. Ainsi, l’amortisseur présente un effort
qui évolue progressivement d’une première valeur à une
seconde valeur, lors du déplacement de la tête du piston
de la position totalement rétractée à la position totale-
ment étirée de l’amortisseur.
[0003] Par ailleurs, dans le domaine ferroviaire, il a été
envisagé d’utiliser une paire d’amortisseurs hydrauliques
soit entre les caisses de deux voitures successives d’un
train, soit entre la caisse et le boggie d’une même voiture
d’un train.
[0004] Cependant, les amortisseurs hydrauliques de
l’état de la technique présentent généralement une ca-
ractéristique effort/déplacement sensiblement carrée,
c’est-à-dire qu’ils sont propres à générer un effort sensi-
blement constant sur l’ensemble de la course de la tête
du piston entre la position totalement rétractée et la po-
sition totalement étirée de l’amortisseur.
[0005] Dans le cas d’une utilisation entre la caisse et
le boggie d’une voiture l’amortisseur étant en position
horizontale décentré et longitudinalement pour avoir une
action sur le boggie en lacet, la caractéristique effort/dé-
placement d’un amortisseur hydraulique de l’état de la
technique est favorable lorsque le boggie est en aligne-
ment avec la caisse. En effet, l’amortisseur améliore
alors la stabilité globale de la voiture, et par conséquent
du train. Cependant, une telle caractéristique effort/dé-
placement est défavorable en courbe. En effet, l’amor-
tisseur génère un couple important s’opposant à la rota-
tion du boggie sous la caisse. Ceci se traduit par des
forces importantes entre les roues du boggie et les rails
de la voie. Ces forces s’opposent à un bon roulement.
[0006] Dans le cas d’une utilisation entre deux caisses,
l’amortisseur étant en position horizontale et décentré
longitudinalement, la caractéristique effort/déplacement

d’un amortisseur hydraulique de l’état de la technique
est favorable lorsque les caisses sont alignées. Dans ce
cas, le comportement dynamique du train est amélioré.
Cependant, une telle caractéristique effort/déplacement
est défavorable dans le cas de passage en courbe où il
y a des déplacements importants entre les deux caisses.
[0007] Pour répondre à ce besoin, il a été proposé des
amortisseurs hydrauliques commandés, comportant une
vanne contrôlée électroniquement par un dispositif de
contrôle.
[0008] Lorsque le dispositif de contrôle détecte l’entrée
dans un passage en courbe, il commande en ouverture
la vanne contrôlée, de sorte que la tête du piston de
l’amortisseur se déplace librement à l’intérieur de la
chambre principale. L’amortisseur ne génère alors plus
aucun effort.
[0009] Lorsque le dispositif de contrôle détecte la sortie
du passage en courbe, il commande en fermeture la van-
ne contrôlée, de sorte que la tête du piston de l’amortis-
seur ne se déplace plus librement. L’amortisseur génère
alors un effort prédéfini.
[0010] Cependant ces amortisseurs commandés sont
coûteux, complexes à mettre en oeuvre et difficiles à
maintenir en état de fonctionnement. De fait, cette solu-
tion n’est pas ou peu utilisée.
[0011] L’invention a donc pour but de remédier à ces
problèmes.
[0012] Pour cela, l’invention a pour objet un amortis-
seur hydraulique, une voiture pour véhicule ferroviaire et
un véhicule ferroviaire définis par les revendications.
[0013] L’invention et ses avantages seront mieux com-
pris à la lecture de la description qui va suivre, donnée
uniquement à titre d’exemple et faite en se référant aux
dessins annexés sur lesquels :

- la figure 1 est une coupe longitudinale d’un amortis-
seur hydraulique bi-mode ;

- la figure 2 est une vue agrandie de la figure 1, au
voisinage de la tête du piston de l’amortisseur ;

- la figure 3 représente schématiquement l’amortis-
seur de la figure 1 dans une position neutre ;

- la figure 4 représente de manière schématique
l’amortisseur de la figure 1 dans une position
rétractée ;

- la figure 5 représente de manière schématique
l’amortisseur de la figure 1 dans une position étirée ;

- la figure 6 représente la caractéristique effort/dépla-
cement de l’amortisseur de la figure 1 ;

- la figure 7 représente schématiquement l’attelage
de deux caisses d’un train par deux amortisseurs
hydrauliques bi-modes conformes à la figure 1 ; et,

- la figure 8 est une représentation schématique un
boggie relié à une caisse d’une voiture d’un véhicule
ferroviaire par deux amortisseurs hydrauliques bi-
modes conformes à la figure 1.

[0014] En se référant à la figure 1, l’amortisseur hy-
draulique bi-mode comporte un piston 4 et un cylindre 6.
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[0015] Le piston 4 est propre à se déplacer le long d’un
axe A du cylindre, arbitrairement orienté de la gauche
vers la droite sur la figure 1.
[0016] Le cylindre 6 comporte intérieurement une
chambre principale 8 délimitée radialement par une paroi
latérale 10 de rayon intérieur R0 (aux tolérances près).
[0017] La chambre principale 8 est obturée à l’une de
ses extrémités, dite basse, par une embase 12.
[0018] L’autre extrémité de la chambre principale 8,
dite haute, est obturée par une paroi transversale 14 mu-
nie d’un trou traversant pour le passage d’une tige du
piston 4 comme ceci sera décrit ci-après.
[0019] Le cylindre 6 comporte une chambre de com-
pensation 16 annulaire, située autour de la paroi latérale
10 de la chambre principale 8.
[0020] L’embase 12 est munie d’un clapet 18 et d’une
valve 25 permettant au fluide contenu à l’intérieur du cy-
lindre 6 de circuler entre la chambre principale 8 et la
chambre de compensation 16. Le clapet 18 unidirection-
nel est taré pour permettre une circulation du fluide lors-
que la différence de pression entre la chambre principale
8 et la chambre de compensation 16 est supérieure à
une première valeur prédéterminée. La valve 25 unidi-
rectionnelle permet un retour libre de l’huile de la cham-
bre 16, dans la chambre principale 8, lors d’une sortie
de piston 4.
[0021] Le piston 4 comporte une tige 20 s’étendant se-
lon l’axe A.
[0022] L’extrémité de la tige 20 située à l’intérieur de
la chambre principale 8 porte une tête 22, tandis que
l’autre extrémité de la tige 20, située à l’extérieur de la
chambre principale 8, porte des premiers moyens de fixa-
tion 24 de l’amortisseur. Le cylindre 6 comporte des se-
conds moyens de fixation 26 de l’amortisseur.
[0023] La tête 22 du piston a la forme d’un disque de
rayon R0 et de hauteur h.
[0024] La tête 22 du piston subdivise la chambre prin-
cipale 8 en une chambre basse 30, du côté de l’embase
12 de la chambre principale, et une chambre haute 32,
du côté opposé de l’embase.
[0025] La tête 22 du piston présente une face trans-
versale basse 34, du côté de la chambre basse 30, une
face transversale haute 36, du côté de la chambre haute
32 et une face radiale 38 sensiblement cylindrique, d’axe
A et de rayon R0.
[0026] La tête 22 est munie d’une paire de vannes con-
nectant hydrauliquement les deux faces transversale
haute 36 et basse 34 de celle-ci.
[0027] Les vannes étant décalées angulairement
autour de l’axe A. Une seule vanne 40 de la paire de
vannes est représentée sur la figure 2.
[0028] Les vannes sont unidirectionnelles. Une pre-
mière vanne (non représentée) est montée sur la tête 22
pour permettre (en compression) une circulation du fluide
de la chambre basse 30 vers la chambre haute 32 lorsque
la différence de pression entre ces chambres est supé-
rieure à une seconde valeur prédéfinie.
[0029] Une seconde vanne 40 est montée pour agir

réciproquement à la première, c’est-à-dire pour permet-
tre une circulation du fluide de la chambre haute 32 vers
la chambre basse 30, lorsque la différence de pression
entre ces chambres est supérieure à une troisième valeur
prédéfinie.
[0030] En variante, la tête comporte plus d’une paire
de vannes 40.
[0031] Sur sa face latérale 38, la tête 22 porte deux
segments de guidage. Le segment bas 42 est logé dans
un évidement bas 43, annulaire, prévu sur la face radiale
38 de la tête 22, à proximité de la face transversale basse
34. Le segment haut 44 est logé dans un évidement haut
45, annulaire, prévu sur la face radiale 38 de la tête 22,
à proximité de la face transversale haute 36.
[0032] Les segments de guidage assurent le guidage
de la tête du piston le long de la paroi latérale 10 de la
chambre principale 8, tout en reprenant d’éventuels ef-
forts transversaux transmis par la tige 20.
[0033] Sur sa face latérale 38, la tête 22 du piston porte
également un joint d’étanchéité 46. Il est logé dans une
rainure 47 annulaire, située sensiblement au milieu des
évidements haut 45 et bas 43.
[0034] Le joint 46 a pour fonction de réaliser l’étanchéi-
té entre les chambres basse 30 et haute 32 de la chambre
principale 8.
[0035] La paroi latérale 10 de la chambre principale 8
est munie de moyens de décharge bas et de moyens de
décharge hauts.
[0036] Les moyens de décharge haut et bas sont dis-
posés symétriquement par rapport à un plan dit médian
du cylindre, qui coupe l’axe A en un point O constituant
l’origine des cotes le long de l’axe A.
[0037] Plus précisément, les moyens de décharge bas
consistent en au moins un premier orifice de décharge
bas 51, disposé à la cote +X1 le long de l’axe A ; au
moins un second orifice de décharge bas 52 situé à la
cote +X2 le long de l’axe A ; et un canal de décharge bas
50 connectant hydrauliquement les premier et second
orifices de décharge bas 51 et 52.
[0038] En variante, plusieurs orifices de décharge bas
51 sont réalisés, le premier à la cote +X1 et les suivants
à la cote +X1 augmentée de quelques millimètres. Avan-
tageusement disposés, ces orifices supplémentaires
permettent une continuité de la libre circulation de l’huile
entre les chambres basse 30 et haute 32 lorsque le seg-
ment haut 44 vient obturer le premier orifice de décharge
bas disposé à la cote +X1.
[0039] Dans le mode de réalisation représenté ici en
détail, le canal de décharge bas est ménagé dans l’épais-
seur de la paroi latérale 10 de la chambre principale 8.
Avantageusement, la paroi latérale 10 de la chambre
principale 8 est un assemblage.
[0040] En variante, le canal de décharge est réalisé
par une gorge circulant sur la surface intérieure de la
paroi latérale de la chambre principale, entre les orifices
de décharge qui ne sont alors pas traversants.
[0041] Dans encore une autre variante, le canal de dé-
charge est étendu : il constitue une chambre de décharge
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annulaire s’étendant à la périphérie de la partie basse
de la chambre principale, sensiblement entre les côtes
+X1 et +X2.
[0042] De manière symétrique par rapport à un point
O, les moyens de décharge haut consistent en au moins
un premier orifice de décharge haut 53 disposé à la cote
-X1 le long de l’axe A ; au moins un second orifice de
décharge haut 54 situé à la cote -X2 le long de l’axe A ;
et un canal de décharge haut 55 connectant hydrauli-
quement les premier et second orifices de décharge haut
53 et 54.
[0043] En variante, plusieurs orifices de décharge haut
53 sont réalisés, le premier à la cote -X1 et les suivants
à la cote -X1 augmentée de quelques millimètres. Avan-
tageusement disposés, ces orifices supplémentaires
permettent une continuité de la libre circulation de l’huile
entre les chambres haute 32 et basse 30 lorsque le seg-
ment bas 42 vient obturer le premier orifice de décharge
bas disposé à la cote -X1.
[0044] Les canaux de décharge haut et bas 50 et 55
ne sont pas connectés hydrauliquement l’un à l’autre.
[0045] Comme représenté en détail sur la figure 2, la
tête 22 du piston comporte une dérivation basse 60 et
une dérivation haute 62.
[0046] En variante, plusieurs dérivations hautes 62 et
basses 60 sont présentes, décalées angulairement
autour de l’axe A.
[0047] La dérivation basse 60 est coudée. Elle débou-
che axialement sur la face transversale basse 34 de la
tête 22 et radialement sur la face latérale 38 de celle-ci.
Sur la face latérale 38, la dérivation 60 débouche à proxi-
mité immédiate de la rainure 47 recevant le joint d’étan-
chéité 46, entre cette rainure et l’évidement bas 43 re-
cevant le segment bas 42. De préférence, dérivation 60
débouche radialement dans une encoche annulaire 61.
[0048] De manière symétrique par rapport au point O,
la dérivation haute 62 débouche axialement sur la face
transversale haute 36 de la tête 22 et radialement sur la
face latérale 38 de celle-ci, à proximité immédiate de la
rainure 47, entre cette rainure et l’évidement haut 45 re-
cevant le segment haut 44. De préférence, dérivation 62
débouche radialement dans une encoche annulaire 63.
[0049] En variante, les dérivations hautes 62 et basses
60 peuvent être réalisées par un ou plusieurs trous obli-
ques débouchant aux mêmes endroits que les dériva-
tions coudées.
[0050] Comme cela est représenté sur la figure 3, lors-
que le joint d’étanchéité 46 se situe entre les côtes -X1
et +X1, l’amortisseur 2 est dans un mode normal. Dans
ce mode de fonctionnement il est propre à développer
un effort résistant s’opposant à une force tendant à com-
primer ou à étirer l’amortisseur. L’amplitude de cet effort
résistant dépend des caractéristiques des vannes 40
équipant la tête 22 du piston et du clapet 18 de l’embase
12.
[0051] Une force tendant à comprimer l’amortisseur,
c’est-à-dire à faire rentrer la tige 22 à l’intérieur de la
chambre principale 8 du cylindre, conduit à la mise en

surpression du fluide contenu dans la chambre basse
30. Celui-ci ne pouvant s’écouler oppose une résistance.
Lorsque la surpression dépasse un premier seuil de ré-
férence, la première vanne de la tête 22 et le clapet 18
s’ouvrent de manière à autoriser l’écoulement d’une par-
tie du fluide de la chambre basse 30, vers la chambre
haute 32 et d’une autre partie du fluide de la chambre
basse 30 vers la chambre de compensation 16. La tête
22 du piston peut alors se déplacer vers les côtes posi-
tives le long de l’axe A.
[0052] De manière similaire, une force tendant à étirer
l’amortisseur, c’est-à-dire à faire sortir la tige 22 hors de
la chambre principale 8 du cylindre, conduit à la mise en
surpression du fluide contenu dans la chambre haute 32.
Celui-ci ne pouvant s’écouler oppose une résistance.
Lorsque la surpression dépasse un second seuil de ré-
férence, la seconde vanne 40 de la tête et la valve 25 de
l’embase 12 s’ouvrent de manière à autoriser d’une part
l’écoulement du fluide de la chambre haute 32, vers la
chambre basse 30 et d’autre part un retour libre d’huile
de la chambre de compensation 16 vers la chambre bas-
se 30. La tête 22 du piston peut alors se déplacer vers
les côtes négatives le long de l’axe A.
[0053] L’homme du métier saura comment dimension-
ner l’amortisseur (surface des faces transversales de la
tête du piston, valeur prédéterminée de tarage des pre-
mière et seconde vannes de la tête et du clapet de l’em-
base, section des vannes de la tête et du clapet et de la
valve de l’embase, etc.) pour obtenir le comportement
recherché.
[0054] Comme cela est représenté sur la figure 4, lors-
que le joint 46 est situé entre les côtes +X1 et +X2, l’amor-
tisseur fonctionne dans un mode réduit. Dans ce mode
de fonctionnement, la tête 22 du piston en se déplaçant
à l’intérieur de la chambre principale 8 n’est freinée que
par le clapet 18 de l’embase 12 en compression et est
libre de se déplacer à l’intérieur de la chambre principale
8 en extension.
[0055] En effet, la moindre force tendant à comprimer
l’amortisseur conduit à une mise en circulation d’une par-
tie de l’huile de la chambre basse 30 vers la chambre
haute 32, à travers le second orifice bas 52, le canal de
décharge 50, et le premier orifice bas 51. L’autre partie
de l’huile passe de la chambre basse 30 à la chambre
de compensation 16 au travers du clapet 18 de l’embase
12.
[0056] En extension, la moindre force tendant à étirer
l’amortisseur conduit à une mise en circulation de l’huile
librement de la chambre haute 32 vers la chambre basse
30, à travers le premier orifice bas 51, le canal de dé-
charge 50, et le second orifice bas 52. Un complément
d’huile est apporté librement de la chambre de compen-
sation 16 par l’intermédiaire de la valve 25 de l’embase
12 dans la chambre inférieure 30.
[0057] De manière symétrique par rapport au point O,
comme représenté sur la figure 5, lorsque le joint 46 est
située entre les côtes -X1 et -X2, l’amortisseur fonctionne
dans un mode réduit. Dans ce mode de fonctionnement,
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la tête 22 du piston en se déplaçant à l’intérieur de la
chambre principale 8 n’est freinée que par le clapet 18
de l’embase 12 en compression et est libre de se dépla-
cer à l’intérieur de la chambre principale 8 en extension.
[0058] En effet, la moindre force tendant à comprimer
l’amortisseur conduit à une mise en circulation d’une par-
tie de l’huile de la chambre basse 30 vers la chambre
haute 32, à travers le premier orifice haut 53, le canal de
décharge haut 55, et le second orifice haut 54. L’autre
partie de l’huile passe de la chambre basse 30 vers la
chambre de compensation 16 au travers du clapet 18 de
l’embase 12.
[0059] En extension, la moindre force tendant à étirer
l’amortisseur conduit à une mise en circulation de l’huile
librement de la chambre haute 32 vers la chambre basse
30, à travers le second orifice haut 54, le canal de dé-
charge haut 55, et le premier orifice haut 53. Un complé-
ment d’huile est apporté librement de la chambre de com-
pensation 16 par l’intermédiaire de la valve 25 de l’em-
base 12 dans la chambre inférieure 30.
[0060] Il est à noter que, de manière connue en soi,
pour compenser la variation du volume de la portion de
la tige 20 logée à l’intérieur de la chambre principale 8,
la chambre de compensation 16 accepte ou refoule un
volume identique de fluide. Pour cela le clapet 18 de l’em-
base 12 s’ouvre pour permettre un écoulement de fluide
freiné en compression entre la chambre principale 8 et
la chambre de compensation 16. En extension, la valve
25 de l’embase 12 permet l’écoulement libre entre la
chambre de compensation 16 et la chambre principale 8.
[0061] De manière particulièrement avantageuse, les
dérivations basse 60 et haute 62 dont est munie la tête
22 permettent à l’amortisseur de passer, que ce soit lors
d’une compression ou d’une détente, du mode normal à
un mode réduit ou inversement, pour une côte précise.
Cette dernière correspond au franchissement par le joint
46 de la tête 22 du piston du premier orifice de décharge,
que ce soit l’orifice bas 51 ou l’orifice haut 53.
[0062] En effet, dès que le joint 46 a franchi le premier
orifice bas 51, le canal de décharge bas 50 est mis en
communication hydraulique avec la chambre haute 32
au travers de la dérivation haute 62. De ce fait, le fluide
circule de la chambre basse 30 vers la chambre haute
32 et la pression dans ces deux chambres s’équilibre.
[0063] Ainsi, toute interférence par le segment haut 44
est évitée. En effet, dans l’art antérieur, pour qu’il y ait
équilibrage de la pression entre les chambres basse et
haute, il faut attendre non seulement que le joint fran-
chisse le premier orifice bas mais également que le seg-
ment haut ait franchi ce premier orifice bas. Ceci est dû
au fait que le segment haut modifie la pression du fluide
le long de la face radiale de la tête du piston, c’est-à-dire
qu’il introduit une différence de pression entre la face du
joint orientée vers la chambre haute et la chambre haute.
De ce fait, dans l’art antérieur, après que le joint a franchi
le premier orifice bas, mais avant que le segment haut
ne l’ait également franchi, l’amortisseur génère un effort
résistant résiduel. Ainsi, dans l’art antérieur, le franchis-

sement d’un orifice de décharge par la tête du piston ne
permet par une modification instantanée de l’effort gé-
néré par l’amortisseur entre une première valeur et une
seconde valeur. Au contraire, avec les moyens décrits
ci-dessus, le présent amortisseur bascule du mode nor-
mal vers un mode réduit et inversement immédiatement
à la côte +/-X1. Il se comporte comme un interrupteur.
[0064] Une description similaire pourrait être faite lors-
que le joint 46 franchit le premier orifice haut 53.
[0065] Cette propriété caractéristique du présent
amortisseur est illustrée sur le graphe de la figure 6 où
la caractéristique force / déplacement de l’amortisseur
s’effondre quasiment instantanément pour les côtes +X1
et -X1.
[0066] On notera que, en mode réduit et lorsque
l’amortisseur est en train d’être compressé, la caracté-
ristique effort/déplacement de l’amortisseur n’est pas
nulle. Un effort résiduel est généré par l’amortisseur qui
correspond à la sollicitation qui doit exister entre les
chambres basse 30 et de compensation 16 pour que le
clapet 18 s’ouvre .
[0067] Ce comportement asymétrique de l’amortis-
seur est nivelé en utilisant une paire d’amortisseurs dans
laquelle, lorsque le premier amortisseur est comprimé,
le second est étiré, et inversement.
[0068] La figure 7 représente schématiquement un at-
telage de deux voitures d’un train 100. Une première cais-
se 102 de la première voiture 101 est connectée méca-
niquement à une seconde caisse 104 de la seconde voi-
ture 103, par une paire d’amortisseurs hydrauliques bi-
mode 105 et 106 identiques à celui décrit ci-dessus.
[0069] Les amortisseurs 105 et 106 sont montés dans
le même sens. Le moyen de fixation 24 du piston de
chaque amortisseur est connecté à la première caisse
102, tandis que le moyen de fixation 26 du cylindre de
chaque amortisseur est connecté à la seconde caisse
104.
[0070] Les amortisseurs sont disposés parallèlement
à un axe longitudinal L de déplacement du train et de
part et d’autre de cet axe (décentrés latéralement). De
la sorte, lors de passage du train en courbe, l’amortisseur
105 situé à droite de l’axe du train fonctionne en com-
pression au moment où l’amortisseur 106 situé à gauche
fonctionne en traction et, inversement, l’amortisseur 105
fonctionne en traction au moment où l’amortisseur 106
fonctionne en compression.
[0071] Lorsque les caisses 101 et 103 sont alignées,
la distance entre elles est telle que les amortisseurs 105
et 106 fonctionnent en mode normal. Ils génèrent un ef-
fort résistant adapté propre à stabiliser le train.
[0072] Dans un passage en courbe, par exemple à
droite comme sur la figure 7, dès que la course du piston
de l’amortisseur 105 dépasse la cote -X1, l’amortisseur
105 bascule en mode réduit. Simultanément, dès que la
course du piston de l’amortisseur 106 dépasse la cote
+X1, l’amortisseur 106 bascule en mode réduit. Les cotes
des premiers orifices de décharge bas 51 et haut 53 sont
choisies égales en valeur absolue pour obtenir un tel
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changement simultané du mode de fonctionnement des
deux amortisseurs.
[0073] La figure 8 est une représentation schématique
d’une voiture 201 dont le boggie 202 est relié mécani-
quement à la caisse 203 par deux amortisseurs hydrau-
liques bi-mode 205 et 206 identiques à celui décrit ci-
dessus.
[0074] Les amortisseurs sont montés dans le même
sens. Le moyen de fixation 24 du piston de chaque amor-
tisseur est connecté par exemple au boggie 202, tandis
que le moyen de fixation 26 du cylindre de chaque amor-
tisseur est connecté à la caisse 203.
[0075] En variante, le moyen de fixation 24 du piston
de chaque amortisseur est connecté à la caisse 203,
tandis que le moyen de fixation 26 du cylindre de chaque
amortisseur est connecté au boggie 202.
[0076] Les amortisseurs 205 et 206 sont disposés pa-
rallèlement à un axe longitudinal L de déplacement de
la voiture 201 et de part et d’autre de cet axe. De la sorte,
l’amortisseur 205 situé à droite de l’axe L fonctionne en
traction au moment où l’amortisseur 206 situé à gauche
fonctionne en compression et, inversement, l’amortis-
seur 205 fonctionne en compression au moment où
l’amortisseur 206 fonctionne en étirement.
[0077] Lorsque le boggie 202 et la caisse 203 sont ali-
gnés, les deux amortisseurs 205 et 206 fonctionnent en
mode normal. Ils génèrent un effort adapté propre à sta-
biliser le boggie 202.
[0078] Dans un passage en courbe, par exemple à
droite comme sur la figure 8, dès que la course du piston
de l’amortisseur 205 dépasse la cote +X1, il bascule en
mode réduit. Simultanément, dès que la course du piston
de l’amortisseur 206 dépasse la cote -X1, il bascule en
mode réduit.
[0079] En variante, l’homme du métier saura comment
modifier l’amortisseur et les cotes des orifices de déchar-
ge pour adapter l’amortisseur à l’utilisation qu’il compte
en faire.
[0080] En particulier, dans le mode de réalisation pré-
senté ici en détail, les orifices de décharge ne sont pas
calibrés de sorte qu’ils n’offrent aucune résistance à
l’écoulement du fluide. L’effort résistant de l’amortisseur
en mode réduit est nul. Cependant, les orifices de dé-
charge pourraient être calibrés pour adapter le niveau
de l’effort résistant en mode réduit.
[0081] Dans une autre variante, les orifices de déchar-
ge sont calibrés de manière à générer un effort qui dé-
pend de la vitesse de déplacement de la tête du piston
par rapport au cylindre. Le comportement dynamique de
l’amortisseur est ainsi réglable, en fonction de la résis-
tance à l’écoulement qu’offre chaque orifice de décharge.
[0082] Dans encore une autre variante, l’amortisseur
comporte plus de deux ensembles de moyens de dé-
charge.
[0083] Dans encore une autre variante, indépendante
de la précédente, les moyens de décharge comportent,
entre des orifices d’extrémité, un ou plusieurs orifices
intermédiaires, de manière à présenter, en mode réduit,

un effort non nulle, variant en fonction de la position de
la tête du piston par rapport aux orifices intermédiaires.

Revendications

1. Amortisseur hydraulique (2) du type comportant un
piston (4) ayant une tige (20) et une tête (22), propre
à coulisser dans un cylindre (6), ledit cylindre com-
portant une chambre principale (8) subdivisée par la
tête (22) en une chambre basse (30) et une chambre
haute (32), et des moyens de décharge connectant
hydrauliquement les chambres basse et haute pour
une plage de positions de la tête du piston à l’intérieur
de la chambre principale, lesdits moyens de déchar-
ge étant des moyens de décharge bas (51, 50, 52)
connectant les chambres basse et haute sur une pre-
mière plage ([+X1 ; +X2]) de positions de la tête (22),
l’amortisseur comporte, en outre, des moyens de dé-
charge hauts (53, 55, 54) connectant les chambres
basse et haute pour une seconde plage ([-X1 ; -X2])
de positions de la tête (22), de sorte que l’amortis-
seur présente, d’une part, entre les première et se-
conde plages une résistance élevée et, d’autre part,
sur la première plage et sur la seconde plage une
résistance réduite,
caractérisé en ce que la tête (22) du piston (4) porte,
sur une face radiale (38), un joint d’étanchéité (46),
et comporte une dérivation haute (62) permettant
d’appliquer la pression de la chambre haute (32) im-
médiatement sur le joint et une dérivation basse (60)
permettant d’appliquer la pression de la chambre
basse (30) immédiatement sur le joint.

2. Amortisseur selon la revendication 1, dans lequel
les moyens de décharge hauts et bas comportent
respectivement un canal de décharge (50, 55) con-
nectant hydrauliquement un premier orifice (51, 53)
et un second orifice (52, 54) prévus sur une paroi
latérale (10) délimitant la chambre principale (8) du
cylindre.

3. Amortisseur selon la revendication 2, dans lequel le
premier orifice (51) des moyens de décharge bas
est situé à une première cote (+X1) positive le long
de l’axe longitudinale de l’amortisseur, et le premier
orifice (53) des moyens de décharge haut est situé
à une première cote (-X1) négative, l’axe longitudinal
de l’amortisseur étant orienté selon la direction de
déplacement de la tête du piston lors d’une compres-
sion de l’amortisseur.

4. Amortisseur selon la revendication 3, dans lequel la
première cote positive et la première cote négative
sont équidistantes d’un point origine (O) du dépla-
cement de la tête (22) du piston par rapport au cy-
lindre.
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5. Amortisseur selon l’une quelconque des revendica-
tions 2 à 4, dans lequel le canal de décharge (50,
55) des moyens de décharge, respectivement bas
et hauts, est ménagé dans l’épaisseur de la paroi
radiale (10) délimitant la chambre principale (8).

6. Amortisseur selon la revendication 5, dans lequel le
canal de décharge est une chambre annulaire en-
tourant une partie de la chambre principale (8).

7. Amortisseur selon l’une quelconque des revendica-
tions 1 à 6, dans lequel la dérivation haute (62) est
coudée de manière à déboucher d’une part sur une
face transversale haute (36) de la tête (22) et d’autre
part sur la face radiale (38) de la tête (22) au voisi-
nage du joint (46), et dans lequel la dérivation basse
(60) est coudée de manière à déboucher d’une part
sur une face transversale basse (34) de la tête (22)
et d’autre part sur la face radiale (38) de la tête du
piston au voisinage du joint (46).

8. Amortisseur selon l’une quelconque des revendica-
tions 1 à 7, dans lequel la tête du piston porte un
segment de guidage haut (44) au voisinage de la
face transversale haute (36) de la tête, la dérivation
haute (62) débouchant sur la face radiale (38) de la
tête du piston entre le segment haut et le joint (46),
et dans lequel la tête du piston porte un segment de
guidage bas (42) au voisinage de la face transver-
sale basse (34) de la tête, la dérivation basse (60)
débouchant sur la face radiale (38) de la tête du pis-
ton entre le segment bas et le joint (46).

9. Amortisseur selon l’une quelconque des revendica-
tions 1 à 8, dans lequel le cylindre (6) comporte un
moyen de compensation (16) de la variation du vo-
lume de la portion de la tige (20) du piston (4) se
situant à l’intérieur de la chambre principale (8).

10. Voiture (201) pour véhicule ferroviaire comportant
une caisse (203) et un boggie (202), caractérisée
en ce que la caisse et le boggie sont connectés l’un
à l’autre par au moins un amortisseur hydraulique
(205, 206) conforme à l’une quelconque des reven-
dications 1 à 9.

11. Véhicule ferroviaire (100) comportant au moins une
première voiture (101) et une seconde voiture (103),
caractérisé en ce qu’une première caisse (102) de
la première voiture est connectée à une seconde
caisse (104) de la seconde voiture par au moins un
amortisseur hydraulique (105, 106) conforme à l’une
quelconque des revendications 1 à 9.
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